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Toda cadena de suministros está enfocada a satisfacer las necesidades de los clientes finales, 
obteniendo un balance entre los costos operacionales de la cadena de valor y el nivel de servicio 
ofrecido al cliente, para ello se llevan a cabo diferentes metodologías en cada eslabón de la 
cadena. La logística de distribución ha avanzado de manera exponencial en nuevas tecnologías y 
estrategias que buscan disminuir los tiempos de entrega o Lead Time que se le ofrece al cliente en 
el momento de la adquisición de bienes; dentro de este artículo se encontraran algunas de esta 
metodologías utilizadas en el mundo moderno, como lo son la implementación de centros de 
distribución anexos, que permitan disminuir los tiempos operativos de traslado entre puntos, 
limitaciones logísticas a la expansión de stock-keeping unit (SKU), desarrollo de estrategias 
innovadoras que permitan mejoras en el procesamiento de los pedidos y atención a los clientes 
(E-Commerce), implementación de outsourcing a operadores logísticos con flotas dedicadas, 
tecnologías de punta en la recepción y despacho de mercancías, optimización de rutas lógicas 
para entrega de pedidos e información en línea de los estados de los pedidos. 
 




The entire supply chain is focused on satisfying the needs of end customers, obtaining a balance 
between the operational costs of the value chain and the level of service provided to the customer, 
this will perform different methodologies in each link of the chain. Distribution logistics has 
advanced exponentially in new technologies and strategies that seek to reduce delivery times or 
Lead Time which is offered to the customer at the time of acquisition of property; in this article 
some of the methodologies used in the modern world are found, such as the implementation of 
Annexes distribution centers, enabling lower operating travel times between points, logistical 
expansion limitations stock-keeping unit (SKU ), development of innovative strategies to 
improve the processing of orders and customer service (E-Commerce), implementation of 
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outsourcing logistics operators with dedicated fleets, technologies in receipt and dispatch of 
goods, route optimization delivery orders logical and information online state orders. 
 
Keywords.  Lead time, urban freight, logistics distribution, logistics operators, logical paths. 
 
3 Introducción 
En los últimos años, la globalización de las empresas ha constituido al cliente como el foco para 
el éxito, lo que ha generado que las empresas día tras día mejoren sus procesos internos, 
ofreciendo flexibilidad y precios atractivos al cliente de los productos que se comercializan. Junto 
con estas mejoras se comenzó a ver el negocio desde un ámbito integral conocido hoy día como 
cadena de suministros o supply chain, la cual debe ser debidamente administrada para lograr los 
objetivos de cada compañía. 
La logística es una función operativa importante que comprende todas las actividades necesarias 
para la obtención y administración de materias primas y componentes, así como el manejo de los 
productos terminados, su empaque y su distribución a los clientes. (Hirt, Ramos, Adriaenséns, 
Flores, & Ferrell, 2004); La logística el proceso de administrar estratégicamente el flujo y 
almacenamiento eficiente de las materias primas, de las existencias en proceso y de los bienes 
terminados del punto de origen al de consumo (McDaniel, Lamb, & Hair, 2012); La logística es 
el movimiento de los bienes correctos en la cantidad adecuada hacia el lugar correcto en el 
momento apropiado (Franklin Fincowsky, 2009) 
La logística dentro de una cadena de suministros va más allá de definir cómo deben moverse las 
mercancías, cuando deben moverse y en qué cantidades, dentro de ella se busca que con la 
evolución que han tenido los mercados, se haga más fácil satisfacer las necesidades y exigencias 
de los consumidores y usuarios de bienes y servicios producidos y comercializados en un entorno 
global de la economía, las comunicaciones y los negocios, creando así un valor agregado, y 
generando ventajas competitivas y comparativas que permitan una mejor adaptación al entorno y 
creación de actitudes estratégicas. 
El canal de abastecimiento físico se refiere al intervalo de tiempo y espacio entre las fuentes 
inmediatas de material y sus puntos de procesamiento. Igualmente, el canal de distribución física 
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se refiere al intervalo de tiempo y espacio entre los puntos de procesamiento de la empresa y sus 
clientes. (Mora Garcia, 2011) 
Para cumplir con la promesa de servicio que se les da a los clientes, no solo se requiere de la 
estructura interna de cada empresa, también entran a participar diferentes actores considerados 
como la logística de soporte, en la que entra a jugar un papel importante toda la infraestructura 
vial, ya que hace algunas décadas las ciudades no presentaban tanta condensación en zonas 
específicas, ni problemas de congestión que dificultaran de sobremanera las labores de la DUM
1
, 
como lo es en la actualidad, y a esto se le suma la logística verde, impulsada de igual forma por 
entes gubernamentales por medio de políticas y normatividades que buscan proteger el medio 
ambiente. 
El ver esta problemática que hoy enfrenta el mundo logístico permitirá a los gerentes de las 
compañías a hacerse una idea de cuáles deberían ser las acciones a tomar, o las opciones que el 
mundo moderno hoy ofrece para cuando se enfrenten a estas necesidades en cada empresa, 
“problemática que se encuentra esquematizada en cuatro factores principales: i) Congestión en 
áreas céntricas y conservación de sectores patrimoniales, ii) Congestión generalizada en el tejido 
urbano, iii) Mitigación de emisiones medio ambientales, y iv) costes logísticos y riesgos de la 
inflación local.” (Antún, 2013) 
Dentro de la investigación que se realizara en el contenido de este documento, se realizara un 
detallado análisis de la problemática que actualmente existe en la distribución urbana de 
mercancías, teniendo en cuenta que se necesita para ser competitivos en el mercado, incluyendo 
la infraestructura básica de las redes de transporte, además de los servicios necesarios para mover 
personas y mercadería a lo largo de toda la infraestructura, como vehículos, servicios de carga, 
almacenamiento, administración de inventario, aduanas, zonas francas, pasos fronterizos, entre 
otros. (Díaz Brochet, 2009). De igual forma se ejecutara un enfoque hacia los costos que genera 
la logística en Colombia, ya que se refleja un gran atraso en el sistema operativo de transporte de 
Colombia, pues, tal como lo presento el Departamento Nacional de Planeación en el año 2007, 
los costos de la logística en el transporte de Colombia están por encima del promedio 
Latinoamericano y de la Región Andina (Álvarez, Pabón, & Ortiz, 2010). 
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 DUM: Distribución Urbana de Mercancías 
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En el siguiente capítulo se contemplara el análisis dinámico de los sistemas logísticos en las 
zonas urbanas, identificando los sistemas complejos que existen en el diseño de algunas 
estrategias, tal como la importancia de realizar estudio de modelos para la optimización de rutas y 
asignación de camiones para la entrega de productos a los clientes en las áreas urbanas.  
En conjunto con el análisis de costos y optimización de rutas, se revisaran los diferentes 
escenarios que hoy en día son de gran preocupación en el mundo entero, como lo es garantizar la 
sostenibilidad ambiental y elaborar estrategias de mitigación al cambio climático, esto conocido 
mejor con el nombre de logística de cargas sostenibles, todo esto acompañado por el 
establecimiento de normatividades nacionales, como políticas y regulaciones en los diferentes 
servicios de transporte. Estos aspectos que se deben tener en cuenta están directamente 
fundamentados por el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), quienes en comunicado de 
prensa del 29 de junio del 2011 desembolsaron al país un total de US$300 millones con el fin de 
apoyar la Política Nacional Logística. (Banco Interamericano de Desarrollo, 2011) 
La DMU o Distribución Urbana de Mercancías es considerada dentro de la logística como la 
última milla de servicio al cliente, con la cual se busca llegar a los clientes finales. Basándose en 
la ventaja comparativa, a principios de los años noventa, Colombia experimento una 
transcendental integración económica global al introducir al estado la llamada “Apertura 
Económica”, que básicamente busca introducir a Colombia como actor comercial internacional, 
aumentando la calidad de los bienes, la innovación y la disminución de costos, dando así mejores 
beneficios a los consumidores internos. (Logistica de Colombia, 2012) 
En el año 2004 se expide el documento Compes
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 3297 “Agenda Interna para la productividad y la 
competitividad”, dentro del cual se establecen una serie de actividades a llevar a cabo para 
cumplir los planes de acción de la “Política Nacional de Competitividad y Productividad”, dentro 
de los cuales se encuentran temas como: infraestructura de logística y transporte, sostenibilidad 
ambiental como factor de competitividad y generación de sectores de clase mundial. 
(Departamento Nacional de Planeación, 2008) 
La inversión de las empresas en tecnologías de información y comunicación está directamente 
correlacionada con el nivel de desempeño de las firmas en indicadores de productividad calidad y 
velocidad, en el caso de la distribución de mercancías aplica directamente a procesos logísticos 
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específicos, como comunicación, trazabilidad de mercancías, gestión de servicio al cliente, y 
demás innovaciones con las que el cliente se vea directamente beneficiado. (Rey, 2008)  
El mayor reto al que se enfrenta hoy la logística colombiana para lograr la competitividad del 
mercado que le está exigiendo la globalización, tiene una gran injerencia en los costos generados 
por el transporte en esta última milla. Por tal motivo es necesario revisar las estrategias que se 
han generado en diferentes lugares, con el fin de considerar una opción logística que satisfaga las 
necesidades del cliente, teniendo en cuenta el costo y la conservación del medio ambiente como 
prioridades dentro de los objetivos de la investigación. 
El problema de la DUM se ve limitado en su optimización de tiempos de entrega por la malla vial 
con la que actualmente se cuenta en varias de las ciudades colombianas, las cuales durante los 
últimos años han tenido un incremento considerable tal como se puede observar en la tabla 1, 
donde únicamente se están representando los vehículos de placas particulares en la ciudad de 
Bogotá, viendo un incremento anual de 8.05 % en promedio durante los últimos 7 años, y no 
siendo suficiente el crecimiento, en el año 2011 dentro de todo el territorio colombiano se tenía 
un promedio de seis vehículos por cada mil personas, el cual puede incrementarse según estudio 
del BBVA Research, ya que en el transcurso del año podrían colocarse trecientos mil vehículos 
nuevos en el país. (GDA-El Mercurio, 2011) 
Tabla 1.  Comportamiento de vehículos Particulares en Bogotá  
Año 
Número de Vehículos 
Particulares NVP 
Incremento 
2007 839,251    
2008 915,647  8.34% 
2009 978,613  6.43% 
2010 1,070,572  8.59% 
2011 1,184,387  9.61% 
2012 1,289,495  8.15% 





4 Marco Teórico y Empírico 
4.1 Problemática de la distribución urbana de mercancías. 
Dentro de toda la cadena de suministros, la distribución de las mercancías es el último eslabón de 
esta, permitiendo así un mayor interés en esta parte considerada como la “última milla”, ya que se 
debe garantizar que el producto llegue en las condiciones óptimas a los consumidores y además la 
eficiencia y el menor coste son criterios prioritarios.  
“La distribución urbana de mercancías o la logística de la última milla engloba esencialmente los 
movimientos relacionados con la actividad comercial. Incluye el transporte de mercancías, con 
sus operaciones asociadas: entrega, recolección, transferencias, carga/descarga, colocación en 
puntos de venta, cross-docking con o sin almacenamiento transitorio para abastecimiento 
múltiple durante la jornada en centros de carga de pedidos, y retornos en logística inversa en el 
tejido urbano” (Antún, 2013) 
El centro de las ciudades siempre han sido áreas muy congestionadas, simplemente por la cultura 
de las personas que en la ciudad habitan, estos lugares geográficos siempre serán el punto de 
referencia para generar la movilidad del peatón. Adhiriendo al mismo tiempo que en estos 
espacios es reducida o casi nula la opción de generar operaciones logísticas eficientes, generando 
así lugares de cargue y descargue de vehículos en las vías, generalizando así la complejidad de la 
movilidad vehicular en estas zonas. En varias de las ciudades principales han optado por generar 
tramas viales restringidas con alternativas, como promover proyectos de mPLU
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, establecer horas 
específicas para la operación logística e inclusión de peajes urbanos. 
La gran congestión generada en las áreas céntricas de las ciudades, ha causado que se generen 
redes comerciales en centros secundarios, sectorizando zonas de las ciudades con estrategias que 
van de la mano con la planeación urbana en busca de mejorar la movilidad estableciendo cluster
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de mercados. Esta medida ha generado mayor demanda de estacionamientos y una malla vial con 
mayor capacidad, esto en consecuencia de la excesiva oferta de supermercados, tiendas por 
departamento o los mismos centros comerciales.  
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 Una mPLU es un Centro Logístico que permite realizar una distribución de productos terminados en una zona 
urbana con vialidad de acceso restringido (horarios, tamaño de vehículos) 
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La preocupación por el departamento de planeación urbana y la gestión que el mismo ente realiza 
se ve afectada por el aspecto más importante que es la creciente demanda de automóviles, y en la 
medida que el volumen de mercancías crece por que el número de consumidores crece por el 
efecto demográfico, por mayor propensión a consumir, por mayor capacidad adquisitiva. En 
Colombia se puede ver como la demanda de vehículos crece cada año, haciendo que en promedio 
ingresen trecientos mil vehículos nuevos en cada periodo. 
Anexo 1. Informe del sector automotor (Comité Automotor Colombiano, 2014) 
La preocupación por el medio ambiente cada vez toma una mayor fuerza en el ámbito de la 
logística urbana, y más en Colombia quien ocupa el segundo lugar con mayores conflictos 
ambientales del planeta. Según el Atlas Global de Justicia Ambiental, que es financiado por la 
Unión Europea, Colombia registra 72 conflictos significativos. Dentro de estos aspectos se 
encuentra la emisión de gases invernadero, lo que ha llevado al país a generar un considerable 
incremento en su temperatura promedio, y se pronostica un cambio climático abrupto para los 
próximos años. (Otros Autores, 2014) 
Pronostico de cambio climático para el año 2080 a 2099.  
 




Ilustración 2. Promedio de temperatura proyectado para Colombia (The World Bank Group, 
2014) 
La problemática asociada a la distribución urbana de mercancías es el motivo de una serie de 
intervenciones de los gobiernos locales, las cuales actúan muchas veces sobre el flujo de otros 
vehículos de carga más que sobre el flujo de las mismas mercancías. Cada día se ve la mayor 
necesidad de implementar sistemas óptimos que permitan mejorar las rutas de distribución y el 
manejo de las mercancías con la congestión generalizada que se tiene. Actualmente en Colombia 
estas mejoras no se están dando, lo cual genera un incremento en los costos de operación de 
distribución y así representando el costo del transporte un gran porcentaje dentro del valor neto 
de las ventas. (Castelazo Torres, 2013) 
 
Ilustración 3. Participación de costos de 
logística de transporte por país (Álvarez, 
Pabón, & Ortiz, 2010) 
 
Ilustración 4. Costo total de la logística 
En Colombia el Departamento Administrativo 
Nacional de Estadística (DANE) es una 
entidad encargada de generar el estudio 
trimestral de los costos asociados a la 
distribución de las mercancías a nivel 
nacional, el cual se basa en varios factores 
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importantes y representativos que afectan las tarifas establecidas en el mercado. Uno de los 
factores más importantes y de alta participación en este costo es el valor del combustible utilizado 
por el parque automotor. (Departamento Administrativo Nacional de Estadistic, 2014) Este 
mismo se ve afectado en según la geografía en la cual se estén realizando los trayectos o 
recorridos, pues existen departamentos que se encuentran alejados de los centros generadores de 
este insumo, lo que incrementa el valor y por ende la participación en el porcentaje de ventas 
generadas.  
 
Ilustración 5. Variación ICTC Colombia 
(Departamento Administrativo Nacional de 
Estadistic, 2014)Tabla 2. Costo total de 
Logística por Ubicación Geográfica de 
Empresa (Rey, 2008) 
 
 
Tabla 3. Variación doce meses  del Índice de Costos del Transporte de Carga (Departamento 
Administrativo Nacional de Estadistic, 2014) 


























1.26 -0.02 0.17 -0.68 
 
-0.14 1.34     
Combustibles 
 
3.27 2.14 2.90 0.98 
 
0.21 3.45     
Insumos 
 







0.55 -1.26 -2.29 -2.31 
 
-0.76 -0.01     
Partes, piezas, servicios de 
mantenimiento y reparación 
 
-0.46 -0.30 0.13 0.47 
 
0.93 1.17     
El transporte urbano de mercancías se realiza mediante dos modos generales: i) por agentes 
proveedores de servicios de transporte y logística, ii) por cuenta propia o transporte particular y/o 
privado. En cualquiera de los dos modos, siempre se realiza una promesa de valor al cliente final 
a quien está destinado el bien o servicio. Dentro de la cadena de suministros, disminuir los 
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tiempos de entrega (lead time) del pedido a los clientes, es uno de los focos ya que ofrece 
garantías de tiempo para seguir comercializando dentro de un ciclo de venta ordinario. A través 
del tiempo las compañías dedicadas a las operaciones logísticas han ido adoptando estrategias 
ganadoras en cada una de las etapas de sus procesos, con el fin de incrementar los beneficios en 
la promesa de valor a cada cliente final. La disminución de los lead time de una compañía genera 
indudablemente una ventaja competitiva, pero hay que tener en cuenta que esta acción crea un 
efecto directo en la flexibilidad y capacidad de respuesta que se pueda tener. (Vives, 2011) 
4.2 Estrategias de mejoramiento de Lead Time 
El procesamiento de pedidos es uno de los cuatro procesos logísticos clave, y esta 
intrínsecamente asociado a la gestión de inventarios y al servicio al cliente. (Antún, 2013) 
Durante el proceso normal de facturación de códigos del catálogo (SKU), el hecho de que el 
cliente pueda encontrar en la web la información del producto que tiene, la disponibilidad y sin 
salir de casa, genera un atractivo cualitativo que no todas las compañías lo tienen, pero bajo este 
manto de servicio que se puede observar a simple vista, genera una mayor velocidad de respuesta 
en los procesos logísticos de alistamiento y marketing, quienes involucran a toda la cadena de 
suministros en un sistema pull
5
 generado por el mercado.  
De esta forma esta práctica considera eficientemente los requerimientos logísticos de los clientes, 
y cada día toma una mayor fuerza en algunos segmentos de mercados, y para las compañías 
genera un atractivo inigualable comparando flexibilidad y costos asociados al almacenamiento. 
Dentro de las estrategias mayormente implementadas alrededor del globo, está la implementación 
de centros logísticos como gestión de unidades de carga, la cual permite realizar procesos de 
cruce de andén (corss-docking), para obtener mejorías en el procesamiento de pedidos y 
transporte de entrega. Consiste en implementar un sitio geográficamente ubicado en zonas 
metropolitanas, para realizar consolidación o des consolidación de mercancías y así disminuir los 
tiempos de transito de varios vehículos dentro de la malla vial, acumulando estos tiempos de 
tránsito en un único transporte desde el punto de origen de la mercancía hasta el punto del centro 
logístico. Paralelo a esto genera beneficios de costos cargados a los inventarios y 
almacenamientos realizados dentro de cada empresa, convirtiendo estos tiempos y costos en 
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 Sistemas Pull: se utilizan en aquellas cadenas logísticas en las que el consumo o la venta son predecibles, 
planificadas y controladas. Fuente: Logistics Solutions do Brasil 
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procesos eficientes que dan valor agregado a las mercancías. No obstante una de las desventajas 
mayor vistas es el aumento de la manipulación de mercancía y el incremento del inminente riesgo 
de saqueo y deterioro de la mercancía generado por el personal de cargue y/o descargue en cada 
uno los puntos. (Mora Garcia, 2011) 
La red vial de una ciudad esta jerarquizada, es decir, no todas las vías cumplen la misma función 
urbana. Existen vías que captan grandes volúmenes de tránsito, las que son distribuidoras o 
canalizadoras a las diferentes zonas de la ciudad, y otras con un mínimo flujo vehicular que son 
aquellas que se denominan de transito lento. Dentro de toda zona metropolitana, es importante 
tener en cuenta el plan de desarrollo vial, ya que con un arduo trabajo en campo se pueden incluir 
mediciones de trayectorialiadad a través de cada uno de los corredores viales. (Ministerio de 
Transporte, 2010) 
Entre mejor detallado este el tipo de vía dentro de la zona metropolitana, se podrá facilitar en una 
mejor forma el ingreso y salida de cada una de las zonas densas de cada ciudad. Actualmente esta 
cultura esta implementada en grandes ciudades desarrolladas del planeta, donde la gestión vial 
mejora comparativamente con las necesidades de los clientes y la frecuencia de trayectos que se 
realizan o distancias recorridas en el tiempo.  
La experiencia internacional destaca que, para el éxito de un programa de infraestructura para 
innovar la distribución urbana de mercancías, es clave diseñar, implantar y lanzar una 
organización público-privada de comunidad de intereses orientada al ordenamiento territorial 
logístico competitivo metropolitano sobre la base de proyectos de centros logísticos en operación 
y programados. En Colombia existe el plan de ordenamiento territorial POT quien es el 
organismo encargado de realizar todo tipo de análisis sobre proyectos de competitividad en la 
ciudad y así poder destinar zonas especializadas para cada sector de mercado. Dentro de estos es 
importante tener en cuenta los servicios de transporte y logística quienes son clave importante en 
cualquier cadena de suministros. 
Se han fundado una serie de sociedades con en algunas ciudades mundialmente reconocidas, para 
coordinar y articular la administración de la movilidad dentro de las ciudades, así como el 
transporte y la entrega de los productos en cada uno de los cluster de los mercados, ejemplos 
como “Madrid Plataforma Logística”, “Barcelona Centro Logístico”, “PROLOGYCA”, entre 
otros casos de éxito que se presencian en el mundo actual. (Antún, 2013) 
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Como lo mencionó Juan Pablo Antún (Antún, 2013) la distribución urbana-metropolitana de 
mercancías es cada vez más exigente en lo que respecta a innovaciones tecnológicas en los 
vehículos utilizados. Algunos de los componentes más novedosos son: 
 Van o furgoneta con puertas corredizas a ambos lados y compuerta trasera, piso bajo y techo 
alto que permita el desplazamiento del operador de pie desde la cabina de conducción. 
 Motores híbridos diésel-turbo cargado/eléctrico 
 Vehículos eléctricos para distribución física en centros históricos y áreas peatonales. 
 Innovación en chasis con materiales composite para bajar tara y aumentar la capacidad de 
carga útil. 
 Aseguramiento de cadenas de frío para la distribución física de productos agroalimentarios. 
 Vehículos con sistema de posicionamiento y computadora a bordo. 
Dentro de las bases de la logística siempre se ha dicho que las compañías deben dedicarse al 
Core
6
 del negocio, dentro de esta misma lógica, y siguiendo con las pautas preferenciales de cada 
compañía, lo que se busca es externalizar el proceso de distribución a operadores logísticos 
dedicados para evitar inversiones innecesarias, ganar competencia, y facilitar el acceso a 
innovaciones tecnológicas dentro de la cadena de suministros.  
En el mercado de los operadores logísticos, la búsqueda de encontrar una respuesta a las 
demandas de forma eficiente y sincronizada, aparece la figura de los 4PL que es una alternativa 
de tercerización de los servicios logísticos. 
Existen 4 tipos de operadores logísticos desde el 
1PL hasta el 4PL, donde el mayor nivel busca 
actuar como interface entre el cliente y los 
múltiples proveedores logísticos, buscando así 
que cada compañía desarrolle sus propios 
procesos que le dan valor agregado a la cadena. 
(Revista Acción, 2013) 
Ilustración 6. Principales Actores y Servicios por tipo de Operadores Logísticos (Source CII 
Logistics, 2013) 
                                                 
6
 Se refiere a la principal línea de negocio de la empresa sobre la que pivota toda ésta, realmente la que especifica a 
qué se dedica y la que supone la principal fuente de ingresos. 
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5 Métodos y Materiales 
La logística de distribución ha enfrentado una serie de importantes problemas, como efecto de la 
evolución que se ha experimentado en las últimas décadas en las áreas metropolitanas, de igual 
forma han tomado cuerpo cuestiones que antes no se consideraban clave para la sociedad como lo 
son los problemas medio ambientales y de sostenibilidad por el grande crecimiento y desarrollo 
de las metrópolis. (Fernandez Güell, Rojas, & Cuadrado-Roura, 2006)  
Para el respectivo análisis de la problemática que se plantea estudiar, se utilizara una metodología 
investigativa con la perspectiva cualitativa, donde se deje en claro el cómo y el por qué se 
presenta este problema en las múltiples realidades a las que hoy día se enfrenta la logística. 
La investigación que se realizara en el campo logístico será explicativa, con el fin de entender el 
porqué de la problemática que se presenta al momento de hacer una distribución urbana de 
mercancías. 
En la correcta ejecución de la investigación se realiza, la evaluación del problema que se plantea, 
estará fundamentada en encuestas dirigidas  a empresas que se desempeñen en el mercado 
logístico de la distribución urbana en la ciudad de Bogotá, debido a que son las empresas que 
tienen el contacto directo con el campo que se está investigando y pueden ser la fuerte primaria 
que buscamos, de igual forma en base a esta se propondrán una serie de recomendaciones a tener 
en cuenta en el momento de incursionar en el negocio de la distribución urbana de mercancías.  
La encuesta con la que se busca acercarnos un poco más a lo que hoy día pasa en el campo de 
operación, está fundamentada para ver la perspectiva de las empresas colombianas de la ciudad 
de Bogotá, en cuanto a la oportunidad de mejora que tienen todas ellas para optimizar sus 
tiempos de entrega de las mercancías a nivel urbano. En esta encuesta que consta de siete 
enunciados básicos, se habla de: primero, identificación de los diferentes problemas que generan 
congestión vehicular; segundo, explicación sobre los costos y riesgos que generan las demoras en 
las entregas; tercero, punto de vista sobre la competitividad y sostenibilidad de las operaciones en 
Bogotá; cuarto, investigación sobre conocimiento de las diferentes tendencias en mejoramiento 
que existen en la logística; quinto, opinión sobre el estado actual de la distribución urbana de 
mercancías en la ciudad de Bogotá; sexto, actividades para contener el cambio climático que se 
está incrementando año tras año; séptimo, opinión y conocimiento sobre el las políticas medio 
ambientales que el país desarrolla. 
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Con esta encuesta se busca llegar a la mayoría de las empresas que se dedican al reparto, entrega 
y/o distribución de las mercancías urbanas en la ciudad de Bogotá, para ello se tuvo en cuenta a 
empresas pequeñas y grandes que se dedican a prestar este tipo de servicio.  
El enfoque con el que se realizó este tipo de investigación está fundamentado básicamente en el 
resultado que se encontró con la búsqueda literaria de diferentes problemáticas que hoy abarcan a 
las grandes ciudades del mundo como lo son Barcelona (España), Londres (Reino Unido), 
Madrid (España), Santiago de Chile (Chile), New York (Estados Unidos de América), Hong 
Kong (China), entre otras que se encontraron, donde el masivo incremento en la densidad 
poblacional de estas capitales inicio a afectar las diferentes etapas de la logística que 
normalmente se desempeñaba, y donde se desarrollaron varias alternativas de mejora para 
controlar el nivel de servicio prestado por la compañías a los diferentes clientes, y garantizando la 
sostenibilidad en costos y medio ambiental. 
Algunas de las preguntas que se pueden evidenciar en la encuesta están tomadas de previas 
investigaciones que se realizaron en el mismo sector, así como en la misma ciudad de Bogotá por 
la organizaciones (Bogotá, Como vamos, 2013), donde constantemente se mide el nivel de 
satisfacción de la ciudadanía con respecto al nivel de vida que cada uno lleva, y como percibe la 
prestación de servicios por parte de compañías como las que analizamos en este caso. 
6 Análisis y Resultados 
Las empresas colombianas hoy día se enfrentan a la inminente competencia extranjera, y más de 
potencias mundiales con las cuales hoy se negocia bajo las normatividades de los TLC
7
, en este 
caso es importante obtener competitividad en el mercado y hacer que las operaciones, en este 
caso de distribución, sean sostenibles en el tiempo. Pero para obtener competitividad en el 
mercado indudablemente es necesario contar con políticas que fundamenten su desarrollo medio 
ambiental y crear imagen de responsabilidad ante la sociedad. 
Toda la problemática de transporte en las ciudades metropolitanas se asume que esta mayormente 
dado por la falta de inversión por parte del sector del transporte en la infraestructura vial y el 
desarrollo de políticas medioambientales fundamentadas en el beneficio hacia la ciudadanía en 
general. 
                                                 
7
 TLC: Tratado de Libre Comercio 
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Según Andres Monzon de Caceres, catedrático de la universidad Politécnica de Madrid, director 
de centro de investigación y coordinador de área de "Ciudad Del Futuro", con alto conocimiento 
en ingeniería e infraestructura de transportes, la gestión del transporte de un área metropolitana, 
debe contemplarse desde una óptica integral, dando un enfoque sistémico que contemple las 
relaciones de todos los sectores y así pudiendo establecer políticas coordinadas entre todos, 
evitando el conflicto permanente. (Monzon de Caceres & Cascajo Jiménez, 2007) 
Las experiencias realizadas a través del tiempo, dan cuatro pautas o criterios que se deben 
satisfacer para crear un sistema de transporte integrado y sostenible en las áreas metropolitanas, 
debe existir un ente administrativo, encargado de coordinar las diversas competencias en materia 
de transportes; se deben coordinar los procesos de planificación y gestión del uso de los suelos 
promoviendo desarrollos urbanos eficientes y evitando externalidades negativas; se deben 
potenciar los medios de transporte más sostenibles con el fin de reducir los costos ambientales, 
sociales y económicos; se deben reforzar políticas de transportes integrados que obtengan 
sinergias entre sí para aumentar la efectividad de cualquier implementación. (Bull, 2003) 
En Colombia existen diferentes tipos de iniciativas que promueven el desarrollo de 
infraestructuras urbanas que permitan mejorar la movilidad en la ciudad, como implementación 
de corredores viales externos a la ciudad, implementación de metro por la carrera séptima, 
ampliación de cobertura Trasmilenio
8
 por la avenida Boyacá, (Anonimo, 2011) entre otros que 
permitirían disminuir el flujo de vehículos particulares en la ciudad, aprovechando al máximo los 
recursos móviles existentes y disponibles para su uso, pero según la encuesta realizada, y en 
comparación con otros países desarrollados, el tema cultural de los habitantes de bogotanos 
donde el tener un vehículo genera una sensación de estatus social, ha generado mayor densidad 
vehicular que la que actualmente soporta la infraestructura vial de la ciudad.  
Adicional a esto la infraestructura vial urbana-metropolitana cuenta con una serie de deficiencias 
geométricas y bajo mantenimiento de la misma, junto con una gestión inadecuada del tráfico de 
vehículos de carga, lo que está generando una mayor congestión afectando a los operadores 
logísticos. Dentro del ámbito laboral de las compañías de la ciudad de Bogotá se encontraron 
respuestas como “Falta de planificación, diseño de políticas del gobierno, ausencia de 
                                                 
8
 Trasmilenio, iniciativa de transporte de pasajeros optimizando el uso de los recursos disponibles, contando con una 




tecnologías, problemas de seguridad”, entre otras opiniones que difieren de varios de los autores 
acá mencionados que indican que la ciudadanía conoce o debería conocer todo esto. 
El porqué, de lo que ocurre actualmente en la ciudad, fundamentan los propietarios de las 
diferentes compañías logísticas, persiste por una carencia de la planificación territorial que 
permita establecer un control del uso del suelo en zonas designadas como áreas reservadas para 
actividades logísticas, actualmente varias empresas persisten en indicar que la reconversión de 
suelo de uso industrial, con una red vial adecuada para el transporte, permitiría dar una capacidad 
restringida para el desarrollo de todas las actividades logísticas. 
Compañías reconocidas en el sector logístico como lo son Coordinadora Mercantil de Carga, 
Servientrega, Red Servi, Suppla, entre otras, han optado por implementar metodologías como 
micro plataformas logísticas urbanas, basándose en el modelo implementado por algunas 
compañías en Barcelona – España, donde esta definición facilita las labores de entrega de 
mercancías, impulsa el uso de vehículos amigables con el medio ambiente, y reducen la 
congestión y la contaminación de los centros históricos de las ciudades (Antún, 2013). 
Actualmente Colombia cuenta con el apoyo de diferentes organizaciones mundialmente 
reconocidas para implementar políticas para el desarrollo urbano, y garantizar la sostenibilidad 
medio ambiental de las diferentes operaciones logísticas que se puedan realizar, uno de estos es el 
Banco Interamericano de Desarrollo, el Banco Mundial, la Embajada del Reino Unido, y 
diferentes actores, quien de la mano con el Ministerio del Medio Ambiente desarrollaron la 
política medio ambiental, y un plan estratégico que permita el desarrollo bajo en carbono. Con 
actividades básicas como llevar la medición periódicamente de las emisiones de gases 
contaminantes, realizar pronósticos del estado medio ambiental, realizar evaluaciones de costos e 
identificar factores de mitigación para los residuos, que permitirían mostrar la realidad del 
desgaste y daño que se le está haciendo al medio ambiente, con el fin de generar en las personas 
la conciencia ciudadana de cuidar el medio ambiente. 
Estas estrategias no son bien conocidas por las empresas que se desempeñan en el sector 
logístico, lo que lleva a asegurar que la información no está llegando a las personas indicadas con 
el fin que se propuso inicialmente con la estrategia, varias empresas concuerdan en que debería 
instaurarse como una política o normatividad en el medio del transporte, que permita generar 
acciones correctivas y preventivas con todos los eslabones de las cadenas logísticas.  
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Cada compañía ve el tema medio ambiental a su modo, hasta dentro de una misma organización 
se pueden ver variadas opiniones de cómo se está interactuando con el medio ambiente y que se 
hace o se puede hacer para contribuir al mejoramiento de los procesos, al igual que las fuentes de 
los problemas medio ambientales en la ciudad.  
En la encuesta investigativa realizada se encontraban opiniones de todo tipo, lo que permite ver la 
variada cantidad de alternativas que las personas inmersas en las operaciones pueden tener para 
mejorar el estado medioambiental de su ciudad y del país. Estas alternativas van desde usar 
medios de transporte eficientes con el medio ambiente, que puedan ser potenciados por otro tipo 
de energías que no sean las extraídas de los hidrocarburos como el combustible fósil que hoy día 
es el mayor recursos que se gasta diariamente y el que más aporta para la contaminación del aire. 
(Otros Autores, 2014) 
En el estudio realizado para determinar si las personas conocen o no el efecto de la 
contaminación del medio ambiente, por el mal uso de los recursos naturales, se puede determinar 
que varias de las personas encuestadas no cuentan con la información al respecto, o no tienen 
ideas concretas de que se busca con la ECDBC, por tal motivo y revisando con otras encuestas a 
mayor cantidad de personas realizada en la ciudad de Bogotá, se puede ver como las personas no 
tienen claras las estrategias y metodologías que el gobierno busca establecer para garantizar una 
disminución en el efecto medio ambiental que se está generando.  
 
Ilustración 7. Opinión Impacto Medio Ambiental (Bogotá, Como vamos, 2013) 
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7 Conclusiones y Recomendaciones 
En la mayoría de los casos, la logística de distribución se ve directamente afectada por el 
incremento en la densidad vehicular de una ciudad, la cual genera una congestión generalizada en 
el tejido urbano, para esto se pueden implementar estrategias que permitan optimizar 
regularmente el flujo vehicular dentro de la ciudad.  
Unas de las estrategias más recomendables es la de optar por el uso de plataformas logísticas 
ubicadas en las afueras de las zonas urbanas, para descongestionar el flujo masivo de vehículos 
dentro de la ciudad, ya si poder optimizar los tiempos de cargue y descargue de los vehículos, 
para luego generar una operación especializada de cross docking que permita realizar entregas a 
los clientes finales en vehículos de menor capacidad, que tengan fácil acceso a las vías internas 
de la ciudad y que no generalicen el flujo de tráfico de la ciudad. 
Otra de las estrategias que se pueden implementar para la disminución de los tiempos de entrega 
de los productos o mercancías urbanas es la implementación de la tecnología para la facturación 
de los mismos, en este caso el E-Commerce que se encuentra a la vanguardia en diferentes tipos 
de negocio, este proceso permite la facturación inmediata permitiendo así disminuir notablemente 
los tiempos de alistamiento de los pedidos y en si generando una salida oportuna de los productos 
a distribuir. 
Los tiempos de entrega definidos para zonas específicas como centros históricos dentro de las 
metrópolis pueden llegar a ser estrategias que permitan una disminución en la densidad vehicular 
dentro de las mallas viales de la ciudad, así eliminando los tiempos de transito ineficientes como 
trancones dentro de la ciudad, de igual forma la organización de la planeación para la operación 
previa a la ejecución es un factor importante, que implica el tener en cuenta toda la logística de 
soporte que se puede encontrar en cualquier cadena de suministros, esto incluye talleres, 
estaciones de servicio, parqueaderos, restaurantes, y demás variable, que siendo eficientemente 
organizadas pueden ayudar a disminuir los efectos que se generan en los lead time de la promesa 
de valor ofrecida al cliente final. 
En la incursión por conseguir la competitividad de las empresas, los departamentos de tecnología 
de las diferentes empresas han entrado en una búsqueda insaciable de la mejora continua, lo cual 
es una ayuda para todas las partes involucradas en la cadena de suministros, siempre y cuando 
esta información sea eficientemente utilizada, y no se implementen desarrollos tecnológicos que a 
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la larga del tiempo no aportaran mayores beneficios a la compañía en cuanto a la rentabilidad y 
retorno de la inversión que en la mayoría de casos es lo que buscan las empresas, pues como lo 
vimos en el estudio, los costos generados por el transporte son evidentemente superiores al de 
otros países en el globo, y para obtener una sostenibilidad de cualquier operación se necesitan 
recursos económicos que sean bien utilizados. En la encuesta investigativa realizada, en muchos 
de los casos las personas identifican no conocer de fondo cuales son los costos que implican el no 
tener un transporte eficiente, pues la mayoría de las empresas manejan la operación financiera 
muy empíricamente, aunque con diferentes herramientas que permiten la administración e 
integración de datos, pero que no dan lugar a obtener el resultado del margen generado por la 
cadena de valor. 
Lo mismo se transfiere para el concepto generalizado que se tiene con el cuidado medio 
ambiental, y de los diferentes causales y efectos que puede generar, pero es evidente que hace 
falta una política gubernamental y/o una normativa que permita garantizar que las empresas se 
interesen en el beneficio del medio ambiente y el estado del planeta que se le dejaran a las 
próximas generaciones, pues actualmente en Colombia existe para el cuidado medio ambiental la 
certificación ISO 14000 que más que una serie de normas a seguir o regulaciones nacionales, es 
un certificado que da un tipo de estatus de responsabilidad social y medio ambiental, lo cual es 
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1. Existen diferentes problemas que generan caos al momento de realizar la distribución urbana 
de mercancías, tales como la protección de centros históricos, la errada planificación del plan de 
ordenamiento territorial, el exceso de vehículos en zonas céntricas de la ciudad, la escasa 
inversión en la malla vial, entre otros. ¿Cuál cree que es el más importante y/o que otros conoce? 
2. ¿Conoce cuáles son las implicaciones en costos y los riesgos que se toman cuando se presentan 
problemas de distribución urbana de mercancías? 
3. ¿Cree que la logística de las empresas Colombianas cuenta con la competitividad y 
sostenibilidad suficiente para cumplir con las necesidades del cliente? Explique por qué. 
4. Actualmente existen diferentes alternativas de mejoramiento que permiten disminuir los lead 
time de la promesa de valor para los clientes finales. ¿Conoce alguna de estas? ¿Cuáles 
implementan en su compañía? 
5. Según el informe del sector automotor (Julio 2014) anualmente ingresan 300.000 vehículos 
nuevos a Colombia, aumentando así la problemática del país. ¿Que opina al respecto? 
6. El Climate change knowledge, estima un incremento de 15°C para el año 2080, generado por 
uno de los mayores conflictos ambientales de Colombia que es el efecto de los gases invernadero. 
¿En su empresa como está actuando al respecto? ¿Si no lo hace como cree que puede hacerlo?  
7. El ministerio del medio ambiente desde el año 2010, en busca de mejorar las condiciones del 
medio ambiente y en conjunto con el Banco Interamericano de Desarrollo, generaron la 
Estrategia Colombiana de Desarrollo Bajo en Carbono (ECDBC). ¿Sabe en qué consiste? 
¿Logísticamente cómo cree que puede ayudar al medio ambiente? 
 
